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SEÑOR PRESIDENTE.- El Senado entra al Orden del Día con la 
consideración del asunto :que figura en primer término: "Exposición del 
señor senador Carlos Garat sobre la relación conflictual que padece el 
sistema de transporte por camiones en todo el territorio nacional. 


(Carp. N?413/96 - Rep. N* 198/96)." 
(Antecedentes; ) 
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SEÑOR PRESIDENTE. Tiene la palabra el señor senador Garat. 
SEÑOR GARAT.- Señor Presidente: antes de ingresar al punto central de 
mi exposición, quiero hacer referencia a la motivación que me ha 
llevado a realizarla. 
De ninguna manera mi exposición busca crear una polémica o una 
discusión sobre la forma: en que se han venido aplicando determinados 


actos administrativos; al contrario, el tema que será fruto de análisis 


tiene su origen en la disposición de una serie de medidas técnicas, de . 


inspecciones realizadas al sistema de transporte en. general. 
Especialmente, me voy a referir al transporte de camiones debido a su 
gran importancia. 

En principio, debo decir que de todas estas medidas técnicas que 
se han tomado, en mí opinión surge claramente el perfecto 
funcionamiento del orden administrativo y la bonísima intención que 
existe de corregir, de mejorar el sistema y de evitar los accidentes 
carreteros. Hasta el momento actual, todo «so proceso se ha dado con 
una claridad y transparencia absblutas. Por ello, reitero que mi 
exposición de ninguna manera tiene que ver con una controversia o una 
crítica, sino con una preocupación que, evidentemente, nos tiene que 
liamar a responsabilidad a todos nosotros —por lo menos, así lo 
pienso—, debido a las consecuencias que puede acarrear la aplicación 
de determinadas medidas administrativas. Como decía, ellas fueron 
tomadas con la mejor intención y en una secuencia de hechos 
administrativos que es perfectamente clara y límpida. | 

Concretamente, deseo hacer, referencia a ciertas medidas que se han 


a. 
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implementado en relación con todos los medios de transporte. Sin 
embargo, aclaro que de ahora en adelante voy a habiar fundamentalmente 
de los camiones porque en ellos dichas normas han tenido una importante 
” repercusión. j 

Este es un tema que está siendo analizado técnicamente y discutida 
desde hace varios años. El sistema se está empezando a implementar 
ahora en forma efectiva; es así que han surgido en la forma de 
implementación ciertas discrepancias y dudas, A su vez, se ha priginado 
una especie de confrontación, por decirlo de alguna manera ——aunque no 


lo es-—-, con el gremio de los camioneros por la aplicación de estas 
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medidas. 
A través del decreto de 1990, dictado en acuerdo con el Presidente 


de la República por los señores Ministros de Transporte y Obras 
Públicas y del Interior, se creó el llamado Reglamento de Circulación “ 
vial 4 estableciéndose la exigencia del Certificado de Aptitud Técnica 
para la circulación por las vías nacionales de tránsito para los 
ómnibus afectados a los servicios nacionales e internacionales y los 
vehículos de transporte de carga con capacidad superior a bas cinco 
toneladas. De acuerdo con lo que establece el decreto, el certificado 
debe ser expedido por el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, una 
veg realizadas las inspecciones previstas, a efectos de verificar que 
los vehículos en cuestión se ajustan a les disposiciones 
reglamentarias. Dichas inspecciones son anuales y obligatorias a partir 
del segundo y tercer año del primer empadronamiento o trámite 
equivalente, para ómnibus y vehículos de carga, respectivamente. 

El artículo 5% del decreto establece que el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas será responsable de las inspecciones 
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técnicas, pudiendo realizarlas en forma directa co mediante 
concesionarios. Es en aplicación de este último concepto que se llamó 
a licitación, adjúdicándose a una empresa privada —SUCTA S.A.— la 


explotación del servicio de inspección técnica de ómnibus y vehículos 


de carga. 


q 


> 
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Posteriormente, hubo una licitación pública internacional, que se 


aprobó el 11 de diciembre de 1991. Luego se hizo un contrato de 
concesión con dicha empresa, el 23 de febrero de 1993. Después se 
comenzó a implementar lo que se establecía en los decretos, es decir, 
la forma del cobro del pago de esas inspecciones y el alcance de las 
reglamentaciones que deltan llevarse a cabo. Cabe acotar que esto se 
realizó en el transcurso del último año. Como se podrá apreciar, la 
implementación de todas estas medidas se efectuó a lo largo de más de 
seis años. 

Aparentemente, hasta aquí no hubo ningún inconveniente. Pero, 
¿cuál fue el problema que surgió, desde hace varios meses, en el gremio 
de los transportistas que concurrieron a las Comisiones del Parlamento, 
entre otras, a la de Transporte y Obras Públicas del Senado? Lo que 
sucedió fue que los transportistas, en el momento en que se aplicó esta 
medída, se quejaron —para decirlo de. algún modo— de varios aspectos 
que, según ellos, los perjudicaron notoriamente. Concretamente, se 
refirieron al sistema de transporte nacional . En primer lugar, 
indicaron que esto constituye un .nuevo impuesto para el sistema de 
transporte nacional. Se trata de un impuesto gravoso que se implantó en 
un momento en el que los transportistas se enfrentaban a una situación 
de grandes dificultades. Expresaron que es un ¿impuesto demasiado 
elevado que yo se ronditns con la tarea que se realiza, ni siquiera 
eventualmente con la privatización de un servicio público de contralor 
que correspondía al Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Tampoco 
se condice con todos los datos efectivos qué se poseen en cuanto al 


costo o la inversión que ha debido realizar la empresa privada para 
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brindar este servicio. Dicho de una manera más clara, se les cobra 
excesivamente por una tarea inspectiva que deben solventar con su 
propia empresa. En definitiva, este impuesto no les da la posibilidad 
de cumplir un servicio público que debería estar a cargo del Ministerio 
de Transporte y Obras Públicas. Lo que sucede es que de lo que ellos 
deben pagar por concepto de ese impuesto, no se vuelca nada a dicho 
Ministerio, o sea, para la organización del transporte, ni para su 
planificación. Todo es recaudado por la empresa que ganó la licitación. 

Por otra parte, deseo indicar que he estado en contacto con los 
camioneros, quienes me han brindado datos claros que demuestran que ya, 
en el primer año la empresa ha tenido una importante "ganancia neta, 
puesto que no sólo cubre la inversión inicial, sino que también obtiene 
grandes beneficios. Además, se ha previsto realizar contratos en los 
años siguientes. : 

Otro aspecto que 1o6 transportistas uruguayos de camiones 
destaco el término "uruguayos", ya que era una modalidad en nuestro 
país que hasta ahora se aplicó permanentemente— han resaltado es que, 
indirectamente, esta empresa que debe efectuar las fiscalizaciones ña 
obtenido un monopolio otorgado por el Estado para hacer esas 
inspecciones. Además, de acuerdo al resultado de éstas últimas, ello se 
aplicará dependiendo de que el Ministerio dé o no el certificado para 
circular. Ellos señalan —no lo digo yo— que esto lo consideran, en 
priwer lugar, ilegal porque, a su juicio, la fiscalización es una tarea 
de control, de policía, que debe estar a cargo del Estado o ser 
dispuesto por ley. En segundo término, han manifestado que al estar 
establecido, de hecho, un monopolio de inspecciones, el Estado, sin 


spostén legal, ha otorgado un monopolio a una empresa privada. 


== 
Lo que más les preocupa en este momento —este punto está 


conectado con el razonamiento inicial— es el alto costo que significan 
estas inspecciones y las dificultades que deben enfrentar, sobre todo, 
las empresas individuales, en el sistema de transporte de camiones que, 
en la mayoría de los casos, son pequeñas empresas, casi artesanales y 
familiares, ya que ellos mismos son los que se ocupan del "marketing". 
Una carga impositiva demasiado grande aumenta esos problemas, máxime 
que en este momento no es fácil ser camionero, puesto que deben pagar 
muchos impuestos. Este relacionamiento no directo de las inspecciones 
con el Ministerio de Transporte y Obras Públicas les ocasioa un 
perjuicio económico. 
(Suena el timbre indicador de tiempo) 

SEÑOR PRESIDENTE.- El señor senador Garat había solicitado hacer uso de 
la palabra por un lapso de 15 minutos, a fin de realizar su exposición. 
Ese tiempo ya ha vencido; sin embargo, la Mesa entiende que, de acuerdo 
con el trámite previsto y teniendo en cuenta la armonía entre los 
artículos 170 y 70, el Senado puede concederle una prórroga de 30 
minutos. "Y 

Si no hay inconveniente por parte de algún señor senador, se va'a 
votar si se le concede una prórroga de 30 minutos al señor senador 
Garat. 

(Se vota:) 
23 en 23. Afirmativa. UNANIMIDAD. 


Puede continuar el señor senador Garat. 
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SEÑOR GARAT.- Quiero explicar un poco más cuál fue mi intención al 
solicitar al Senado que me permitiera hacer esta exposición. Tenía 
pensado realizar una intervención muy corta, a modo de fundamento de un 
planteo que pretendía formular al Cuerpo. En el momento en que se hizo 
la propuesta, me dio la impresión de que existía el temor de que fuera 
a hacer una especie de crítica. No es así; mi intención es que el 
Senado analice lo que PRES mí —y también para quienes han acompañado 
este pedido de exposición— es un tema de gran repercusión social y 


y 


laboral. 
Por lo tanto, pido excusas por haberme excedido del tiempo 


concedido y agradezco al Senado la prórroga votada. 

Decía que esto también incide en la economía de las pequeñas 
empresas, puesto que los transportistas carreteros que tienen 
dificultades para pagar sus impuestos, ya no podrán resolver algunos 
temas mediante una negociación, que era la práctica habitual hasta el 
presente. De acuerdo con la disposición vipunta, si se encuentra una 
falla en el vehículo en el momento de la inspección, el camionero 
tendrá que presentarse nuevamente y pagar otra vez el trámite. Esto 
puede suceder más de una vez, pero el problema no es del empresario, 
puesto que nadie más que él puede estar interesado en que su vehículo 
funcione bien. Si no es así, no podrá trabajar y quien vive del 
producido de uno o dos camiones, no tiene un gran margen para 
planificar. Por lo tanto, repito, precisa que su medio de transporte 
esté en condiciones. Esto obliga, a todo aquel que realiza una tarea 
prácticamente artesanal, a réparar sú camión —ya sea en su caga o en 


un taller— luego de una larga jornada de trabajo. 


En consecuencia, podemos decir que estas inspecciones continuadas 
se transforman en una especie de sistema de impuestos,: cobrados uno 
tras otro. Hasta ahora no ha sido así; pero existe el temor de que 
suceda. 

También dicen los camioneros —esto me ha impactado— que no hay 
suficientes garantías de que la aplicación de esta medida —con la que 
están de acuerdo, aunque no en la forma en que se ha dispuesto ahora, 
y es por eso que quieren negociar— pueda paliar, al menos en parte, el 


problema de los accidentes en carretera. El propio Ministerio de 


Transporte y Obras Públicas no posee datos estadísticos en esta, 


materia, ni de lo que ha venido ocurriendo ni de lo que podrá suceder 
en el futuro. Las agremiaciones camioneras se han preocupado de recabar 
información al respecto en la Policía Caminera y el Banco de Seguros 
del Estado. Los informa que están en poder del Banco dicen que los 
accidentes en ruta protagonizados por camiones se ubican en el orden 
del 0,50%. Esto lo señaló en Comisión el señor Placeres, Presidente de 
CUTA. Concretamente, se expresó en 10% ssguantes términos: "Con 
respecto al tema de los accidentes deseo señalar que nos hemos 
preccupado por buscar estadísticas que reflejaran un protagonismo de 
los camiones y hemos observado que es muy bajo el nivel de accidentes 
ocurridos con camiones. Por este motivo, descartamos la idea de que 
esta iniciativa se haya presentado con la intención de evitarlos, Al 
respecto. fent conversado con CERRADOS de la Policía Caminera y 
del Banco de Seguros del Estado, de donde surge que los camiones 
participan en los accidentes en un porcentaje del 0,50%, lo cual no es 
tan significativo como para manifestar que estas unidades son las 


responsables. Pensamos que los camiones del Estado o del Ejército que 


Su 


Mer 
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vemos circulando por las carreteras también están en condiciones, por 


lo que, de pronto existen otros aspectos que inciden en el nivel de 
accidentes. 

Nos interesa destacar, además, el tema de los enormes costos fijos 
que deben agregarse por h e concepto; al costo ocioso por parar la 
unidad a los efectos de Mo 00 y luego llevarla a inspeccionar, 
debe sumarse el costo de SUCTA, Todo esto hace que la sola presencia de 
cada unidad cueste más de USS 1.000, sin contar con el hecho de que, 
además, pueda pasar o no. 

Al respecto, hemos llevado a cabo un cateo y comprobamos, por 
ejemplo, que Argentina tiene Me. _gran diversidad de precios, 
precisamente porque cuenta con varias empresas que efectúan el trabajo. 
Algunos asociados han ido a Entre Ríos y se han encontrado con que 
existen hasta cuatro empresas trabajando y” compitiendo entre sí, con 
precios que oscilan entre los U$S 40 y U$S 70 u U$S 80. Mientras tanto, 
en Chile la inspección se cobra U$S 36. En consecuencia, no sabemos por 
qué en sel Uruguay tiene que ascender a cabj U$S 200 como promedio, ya 
que 16% ómnibus pagan más de esa cifra y los camiones un poco menos. * 

otra afirmación que hacen camioneros de todas las agremiaciones, 
es que se les está restando competencia a las empresas uruguayas, sobre 
todo en el tráfico internacional, por el uso que se hace en la frontera 
de camiones de contrabando. Es bien sabido que los aamianea chilenos 
vienen a Treinta y Tres a cargar arroz; pero hay muy pocos camiones 
uruguayos que lo transporten a Chile. Lo mismo sucede con los vehículos 
brasileños, cuyos propietarios no tienen ningún costo de inspección. 

Algo más grave ocurre en el este de nuestro país, particularmente 


en la zona arrocera de Treinta y Tres y Rocha. Allí, y por el alto 


E 
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costo impositivo, los camiones uruguayos son cada vez más incompetentes 


para prestar tareas elementales. Nos estamos refiriendo a los vehículos 
de menor porte, que tienen que entrar a las chacras. ¿Por qué? Porque 
a estos lugares no puede ir a buscar arroz un camión con zorra, ultra 


moderno. Para que la tarea sea competitiva, necesariamente tiene que 


haber camiones viejos en buenas condiciones. 
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Digo esto porque, naturalmente, los productores se defienden, y cuando 


los costos de los camiones uruguayos son muy altos, se comunican con 
los brasileros y les piden que crucen la frontera. Esta situación se 
puede verificar cuando en Treinta y Tres o en José Pedro Varela se ven 
camiones brasileros que están transportando arroz o algún otro producto 
uruguayo. En lo personal, no me niego a esto, pero no estoy de acuerdo 
con que obliguemos a nuestros transportistas a pagar impuestos y costos 
mayores. 

Sin duda, estamos todos de acuerdo con que es necesaria la 
existencia de una flota de camiones modernos, que le den seguridad al 
' tránsito en las carreteras, pero no se debe olvidar que esto 
representan un alto costo de inversión, que muchas veces, por la 
situación económica del país, no se puede pensar en amortizarlo. Al 
respecto, se ha comentado, incluso públicamente, que la flota de 
transporte carretero de pasajeros —<que trabaja con el turismo, que 
constituye uno de los principales servicios del país—' tiene gran 
dificultad para amortizar las inversiones que se han efectuado, así 
como los préstamos otorgados para renavarla. Indudablemente, no se 
puede afirmar que al sistema de seguridad radica en el hecho de cambiar 
la flota de camiones, porque los camioneros no van a poder amortizar, 
salvo que estemos hablando de grandes empresas. Debemos tener en cuenta 
que la mayor parte de los 22.000 camiones que hay en el país, 
representan empresas individuales, que trabajan únicamente cuando se 
dan las condiciones para ello. Hace unos instantes decía que se trata 


de personas que reparan sus propios camiones, efectúan su 
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administración y "marketing" y día a día buscan posibilidades de 
trabajo. 

Reitero que no se trata de empresas importantes y, por ello, todo 
lo que signifique nuevos impuestos o amortizar inversiones no es una 
tarea que resulte fácil de realizar. De continuar esta situación, sin 
duda les va a resultar imposible pagar lo que se Jos exige. 

A todo esto debemos agregar que se maneja cierta información 
obtenida de datos brindados por institutos oficiales, que demuestran 
que el porcentaje de accidentes ocasionados por camiones, es mínimo. En 
consecuencia, los costos e ¡impuestos que se vuelcan sobre los 
camioneros para reducir a cero esa mínima posibilidad de accidentes 
-——que no está demostrada—, se transforman, en mi opinión, en elementos 
negativos para el futuro de la vida de las empresas transportistas, y 
sobre todo, para las empresas menores, unipersonales, que cuaplen una 


gran función social y económica. á 

A su vez, debemos tener en cuenta lo que estos empresarios nos 
dicen en cuanto a que es mucho más perjudicial Y provoca mayores 
accidentes, el mal estado de las rutas. Está absolutamente comprobado 
que los accidentes se deben a fallas personales de quien conduce, así 
como también al mal estado de las rutas. Entonces, parecería que en un 
análisis global del transporte nacional, ésta A. la gran 
preocupación, es decir, encontrar recursos de la sociedad y de quienes 
usan las rutas, a los efectos de mejorar las calles, los costados 
laterales o banquinas, los puentes y, en definitiva, el sistema. 

Sin embargo, con la implantación de este impuesto nada de esto se 
soluciona, porque lo recaudado se destina nada más que a contribuir al 
cumplimiento de la función que realiza una empresa privada a lá que, en 
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la vía de los hechos, se le ha otorgado un servicio monopólico ——<que no 
existe en ningún otro lugar— de inspección, que resulta más caro que 
en los otros países que compiten con Uruguay en materia de servicios de 
transporte. 

Nosotros, que incansablemente hablamos de economía de mercado, de 
economía libre y defendemos el MERCOSUR, sabemos que estamos en un país 
llamado a ser un gran vendedor de servicios, en lo que se incluyes el 
transporte-en general, ya sea marítimo o carretero. 

Como todos sabemos, entramos al MERCOSUR habiendo perdido la 
oportunidad de brindar los servicios de transporte marítimo —a pesar 
de ser un país con una condición estratégica especial—, ya que todo el 
sistema legal se opone a esto. Entonces, cabe preguntarse si vamos a 
transitar con el transporte terrestre el nismo camino que seguimos con 

sel marítimo. Sin duda, no deseamos insertarnos en el MERCOSUR viendo 

trabajar a los camiones chilenos, brasileros y argentinos, mientras que 
a nosotros, que estamos en el centro del MERCOSUR, no se nos solicita 
ese servicio. : 

Este asunto resulta muy delicado y tiene, además, un gran 
contenido social. Hace unos instantes, refería a las empresas 


individuales, a las pequeñas empresas que, en lo personal, denomino 


"artesanales". 


OS 
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De acuerdo con la información que poseo, sería aproximadamente el 


15% de la flota de camiones que no aprobáría los exámenes. Esto 
significa una cifra por encima de las 3.500 unidades, lo cual afecta la 
situación laboral de tres personas por camión. De esta manera, también 
se vería aumentada la desocupación, que alcanzaría a- unas 6.000 
personas, en tanto . empresas deban cerrar. Entiendo que este es un 
problema grave que puede llegar a complicarse aún más. 

Tendría muchas cosas más para decir, pero pienso — y para ser 
breve y concreto porque, tal como lo he dicho al principio, no creo que 
este sea un tema ní para criticar ni para polemizar sino para tomar 
conciencia de que existe un problema— que el Parlamento y, en este 
caso el Senado, tiene que intervenir activamente en el tema. 

Sé que existe la mejor buena voluntad de encontrar una solución a 
esta situación. Inclusive, en el día' de ayer hubo una reunión de 
trabajo en ei Ministerio de Transporte y Obras Públicas a los efectos 
de ver si se podía llegar a una solución que contemple: determinada 
aspiración de los transportistas. De acuerdo con Ía información que he 
recibido, esa reunión no dio resultados positivos, ya que se postergó 
el análisis de este asunto por-un mes. Además, según tengo entendido, 
dicha reunión se realizó en el marco del funcionamiento de una Comisión 
a la que en forma específica se le restó cualquier posibilidad de 
decisión sobre los puntos en discusión; se trató, simplemente, de un 
ámbito de información e intercambio de ideas, en el que se buscó 
unificar criterios sobre problemas de fondo y aspectos coyunturales. 
Entre los primeros, se incluyeron propuestas para una gradual 


renovación de la flota de carga, consideraciones de algunas 
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posibilidades de financiamiento, creación eventual de grupos de trabajo 
y el estudio de una posible reestructura tributaria del sector. El 
único aspecto coyuntural tratado fue el relativo al régimen de 
inspección. Con relación a este último, no se logró ningún avance. 

Las diferencias continúan planteadas en los mismos términos que 
cuando se produjeron los paros generales del 11 de marzo y del 8 al 10 
de abril del año 1996. 'La posición del Ministerio consistió en la 
ratificación de que el tema es específico de la implantación de los 
controles de aptitud técnica, lo que es indiscutible e innegable. Se 
expresó que el Ministerio asumió un compromiso con la empresa, 
concesionaria en el que se establece un mínimo de 16.000 unidades 
inspeccionadas al año, debiendo abonar el precio de las que no 
comparecieran. Por lo tanto, el Ministerio ao está dispuesto a conceder 
ningún término de suspensión de las inspecciones ni de prórroga de los 
vencimientos previstos en el calendario de las mismas. Está dispuesto 
a flexibilizar en actividad represiva, siempre que se canstate un flujo 
de camiones a inspeccionar de aproximadamente 1.000 unidades mensuales; 
si ese promedio se mantiene, el Ministerio no saldría a multar o 
retener documentación. En cambio, si no se presenta ese número de 
camiones, procedería a ejercer sus facultades represivas. 

Aparentemente, la gran preocupación radica en el hecho de que 
tendrían que pagar a la empresa concesionaria. Además, se amrabiaaia un 
mínimo de 1.000 camiones —que serían 12.000 al año-— y resulta difícil 
decirle a las gremiales de camioneros quién debe o no someterse a dicho 
control; el hecho es, reitero, que tienen que pasar por el control 
1.000 unidades por mes. Si se necesita la inspección de todas para que 
haya seguridad, cabe preguntarse por qué 201 dat tienen que 
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presentarse a inspección 1.000 unidades. Con esto, ya se está poniendo 
en dudas la efectividad de la medida. 

Por otro lado, existen camiones cuyas libretas de circulación han 
vencido y no se han sometido a las inspecciones y, sin embargo, el 
Ministerio les ha otorgado una libreta provisoria con el mismo 
vencimiento que el correspondiente al dígito de terminación de la 
matrícula fijado en el calendario de inspecciones. 

Al no disponerse una suspensión de la aplicación del decreto.o, 
por lo menos, la prórroga de los vencimientos estipulados, a medida que 
vayan venciendo los respectivos dígitos las libretas no podrán ser 
renovadas, ni siquiera con carácter provisorio, porque para ello se 
exige el Certificado de Aptitud Técnica. 

En consecuencia, es claro que el impacto social va a ser de tal 
magnitud que van a comenzar a tener lugar medidas de paro por parte de 
los camioneros, en virtud de no poder cumplir con las exigencias 
planteadas. Evidentemente, eso puede traer una situación de distorsión 
de todo el sistema de transporte carretero. 

Señor Presidente: tendría muchas más cosas para decir, pero he 
tratado de sintetizar los aspectos esenciales de esta situación 
problemática, aunque no sé si lo he logrado. De todas maneras, quiero 
decir que en lo personal me caben muchas dudas sobre la conveniencia de 
la aplicación de este siatema de inspecciones a los enxmienen «de 
transporte carretero. Deseo destacar que no tengo dudas en cuanto al 
procedimiento o a que no se persigan fines realmente dignos respecto a 


la vida del transporte en general; digo sí que no tengo certeza acerca 


del resultado que se pretende obtener. 
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Entonces, al plantear este tema no he querido más que traer la palabra 


de los transportistas a aste ámbito, que es donde tienen que ser 
escuchados los uruguayos que trabajan, que construyen este país; los 
uruguayos que como estos peqgueños empresarios, señor Presidente, están 
cada día más cansados de los impuestos con que se los carga. Siempre 
hay algún nuevo invento técnico para descargar nuevas gabelas sobre los 
que trabajan y producen. Digo que he traído la palabra de ellos que lo 
que piden es un poco de cordura y meditación acerca de este tema y 
sostienen que estas medidas los perjudican económicamente y que pueden 
hacer desaparecer a muchos transportistas de la vida y del escenario 
empresarial y del trabajo nacional; además entienden que son medidas de 
dudosa legalidad al no haber intervenido el Parlamento. No soy yo la 
persona indicada para opinar al respecto, porque ni siquiera poseo la 
capacidad técnica para hacerlo, pero lo sostienen ellos; y a mí, que me 
lo diga un ciudadano que trabaja, que paga lps impuestos y vive 
decentemente, me impacta. Y cuando esos ciudadanos son 22.000 
transportistas y que de ¡su trabajo viven aproximadamente 30.000 6 
40.000 personas, me impacta mucho más. 

Termino mi exposición, «eñor Presidente, proponiendo al Senado que 
se expida en una medida de cordura, recomendando o solicitando se 
suspenda por un plazo la aplicación de estas medidas y al decreto como 
está establecido. Asimismo, que se estudio conjuntamente con la 
intervención del Parlamento un sistema que “pueda ser, por lo menos, 
aceptado globalmente y mejorado, si es que cabe mejorarlo. El Senado 
cuenta con las Comisiones permanentes especializadas en el tema que nos 


pueden traer una información detallada en lo que tiene que ver con la 


Y 
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oportunidad de aplicación de estas medidas, su conveniencia y 


legalidad. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Antes de dar la palabra al señor senador Millor, ya 


inscrito para referirse al tema planteado por el señor senador Garat, 


N 
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la Mesa quería señalar que el mismo fue objeto de discusión en la 
Comisión de ¿vansporte y Obras Públicas el día 17 de abril de 1996, Si 
los señores senadores han tenido la amabilidad de leer el repartido que 
se les ha remitido junto con orden del día, advertirán que a partir de 
la página 12 el tema fue planteado en Comisión por el señor senador 
Segovia y objeto de varias consideraciones por parte del señor Director 
General de Transporte por Carretera. 

La Mesa quería informar a los señores senadores y en especial al 
señor senador Garat que el tema ya está siendo considerado por una de 
las Comisiones Permanentes del Senado que, evidentemente, mantiene 
plena capacidad de competencia para seguir examinándolo. 
SEÑOR PRESIDENTE.- Tiene la palabra el señor senador Millor. 
SEÑOR MILLOR.- Deseo realizar una consulta previa. Los senadores que 
nos anotemos para hacer uso de la palabra, dado el carácter de la 
discusión, ¿de qué tiempo disponemos? ” á 
SEÑOR PRESIDENTE.- Según el Reglamento del Senado, está previsto que 
cada orador disponga, para hacer uso de la palabra, demedia hora con 
una prórroga de treinta minutos. j 
SEÑOR MILLOR.- Agradezco al señor Presidente. 

En primer lugar quiero señalar, pese a lo que acaba de manifestar 


el señor Presidente -—— que es cierto— respecto de que este tema está 


siendo tratado por una Comisión del Senado — y más allá de que también 


varios señores legisladores, Y puedo afirmarlo con respecto a los del 
Partido Colorado, han conversado permanentemente con las autoridades 
del Ministerio de Transporte y Obras Públicas encontrando en ellas la 
sensibilidad para ser escuchados—, que me parece muy oportuno el 


planteamiento formulado por el señor senador Garat sobre un tema muy 
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complejo y que tiene varias aristas. Sin embargo, en definitiva —y 

esto conviene remarcarlo—, el problema comienza o se provoca a raíz de 

dos decretos del año 1990: el Decreto N? 20/990 y el 21/990, así como 

de un convenio suscrito el 25 de febrero de 1993 entre el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas y una empresa privada a la que se le otorgó 

una suerte de monopolio en materia de inspección de camiones. Es en ese 

momento que se origina el problema, porque a través de ese convenio 

$ “que surge de los decretos de 1990— el Ministerio garantiza a la 
empresa privada —como lo señaló el señor senador preopinante— una 
función que hay quienes han definido como policial, pero que 
jurídicamente no tengo clara. No sé si es pertinente o no que esta 
tarea la realice una empresa privada y quienes aseguran que la medida 

se tomó equivocadamente señalan que sería una función inspectiva 
policial. Pero lo cierto, sin introducirnos en un tena jurídico, es que 

el Estado contrajo una responsabilidad porque en 1993 el Ministerio se 
comprometió por escrito, mediante un contrato, a garantizarle 16.000 
inspecciones anuales. Todas las inspecciones que estén por debajo de 

> ese número se las tiene que pagar el Ministerio a la empresa privada. 
Tengo entendido que por no cumplimiento —no recuerdo ahora exactamente 
: 2 si desde el año pasado o desde que este Decreto está en vigencia—, de 


pez 
esta cifra de 16.000 inspecciones, el Ministerio ya ha pagado PEE 


. 560.000. De cualquier manera, insisto en que el planteamiento del sañar 
UE nj muy importante porque contiene aspectos sociales, 
laborales y jurídicos que pueden conmocionar hasta la tranquilidad 
pública. Personalmente, tuve ocasión de transitar por una ruta nacional 
un día en que los señores camioneros realizaron un paro —y quiero 


destacar que con muchísima corrección— y apreciar la presencia de 
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cientos de camiones. El transporte se veía así paralizado y no debemos 
olvidar «ue «ctamos a las puertas del MERCOSUR. 

Quiel decir que aquí están afectados varios temas muy 
importantes, de los que priorizo los que subrayó tambión el señor 
senador Garat, es decir, el social y el laboral. Sin embargo, hay un 
problema fundamental del cual no sé realmente cómo vamos a poder salir. 
Quiero aclarar que la Lista 94 entró en contacto 200 este tema a 


principios del año en curso, por medio de la señora diputada 


Betancour. 


he 

Tengo entendido que integrantes de la bancada del Partido Colorado 
ha conversad> con los camioneros y con representantesd el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas. En mi opinión, más allá del aspecto 
social, existe un prob1guá jurídico que no sé como se puede resolver 
sin que el Estado-Íncurra en irresponsabilidad con esta empresa 
privada, ya que fiene garantizada 16.000 inspecciones anuales. Hasta 
ahora,--cuandó Éstas no se han cumplido, ha tenido que pagar el Estado, 
lo que le ha ocasionado U$S 560.000 de pérdida. 

Coincido con lo manifestado por el señor senador Garat cuando 
hacía referencia a la inconveniencia de este tipo de inspecciones, ya 
que son ínfimos los accidentes que tienen como protagonistas a los 
camiones. Tengo en mi poder datos de la Policía Caminera que arrojan 
cifras distintas a las que manejó el señor senador Garat, pero que nos 
llevan a las mismas conclusiones si las analizamos desde otro punto de a 
vista. Aclaro que estas cifras corresponden a los añóñ 1994 y 1995. En ii 
1994, en las rutas nacionales se registraron 1.141 accidentes; esto 
incluye autos, camionetas, camiones, ómnibus, motos, ciclomotores, 
bicicletas y un rubro - "otros", que más allá de un carro tirado por 
caballos, no se me ocurre cuál puede ser. Da antos 1.141 accidentes, 
125 han sido protagonizados por camiones, cifra pequeña con relación a 
la totalidad de los accidentes, pero sensiblemente mayor a la que 
señaló el señor senador Garat. En 1995, por su parte, el número de 


accidentes fue de 1.048 y de ellos participaron 162 camiones. 
Si encaramos la estadística desde sl punto de vista de cómo ue 
xr 
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provoca el accidente o a qué puede atribuirse, llegamos a la conclusión 
-=-Que, personalmente, me merece dudas-- de hasta qué punto es 
convenien.* una inspección tan rigurosa como la que realiza esta 
empresa privada. Digo esto porque en el año 1994, en el que se 
registraron 1.141 accidentes, solamente 26 de ellos se debieron a 
fallas mecánicas --incluidos todos los rodados que mencioné--, lo que 
representaría una cifra menor al 1% que mencionaba el señor senador 
Garat. Las cifras más alarmantes registradas durante el año 1994 surgen. 
como consecuencia del exceso de velocidad; de esta forma, tenemos 107 
accidentes en un total de 1.141. 

Otro de los grandes problemas a considerar está relacionado con la 
antigiiedad de la flota de camiones. No obstante, los camiones más 
viejos no son los que desarroilan grandes velocidades en las rutas 
nacionales, o. sea que podemos excluirlos del rubro de accidentes 
causados por alta velocidad. El mayor porcentaje de siniestros está 
provocado por la imprudencia de los conductores, y esto no tiene nada 
que ver con el estado del vehículo, ya que puede ser tan imprudente 
aquél que maneje uno viejo y con determinados defectos técnicos como 
aquél que conduzca un auto último modelo que circule a altas 
velocidades, y que no sea una herramienta de trabajo. 

Estas son las cifras correspondientes a 1994, y en 1995: sobre un 
total de 1.048 accidentes, hubo 29 que se debieron a fallas mecánicas. 
En consecuencia, no es la falla mecánica la razón principal por la cual 
tenemos tantos accidentes en las rutas nacionales. 


murieron 146 personas y en 1995, 128 en aceidentes carreteros. 


Además, -en 1994 . 
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Reitero que no sé si estos datos coinciden con las cifras que 
expresó .el señor senador Garat, pero los accidentes atribuibles a 
fallas mecánicas --precisamente, a ello apunta este tipo de 
inspecciones--= son ínfimos. 

Si analizamos en qué consiste esta inspección, de acuerdo con los 
formularios, los requerimientos están un poco divorciados de la 
realidad nacional. No obstante ello, aclaro que estoy de acuerdo en que 
- se haga algún tipo de inspección y, fundamentalmente, en que se realice 
una renovación y actualización de la £lota. 

Estoy convencido de que en la antesala del MERCOSUR, el Uruguay, 
en el rubro "servicidk", debe desarrollarse, y dentro de ese 
crecimiento el transporte carretero es fundamental. Considero que este 
servicio hay que brindarlo bien, para que las empresas extranjeras que 
compitan, no lo hagan con tanto éxito con relación a las nacionales. 

Entiendo que debemos adecuarnos a la realidad nacional, y dentro 
de ella, estamos manejando cifras que nos señalan que el 304 de los 
aproximadamente 20.000 camiones que hay en este pata, tienen alrededor 
de 25 años de antigledad. También nos muestran que un 30% de ellos 
tiene entre 15 y 25 años. Esto «igílEica que un 60% de la totalidad de 
los camiones uruguayos tiene más de 15 años, rasón por la cusl ee : 
manifiesta esta sensibilidad por parte de los camioneros, que ven muy 
dificultosa la posibilidad de aprobar este examen. Además, su costo es 
muy alto, ya que se sitúa en alrededor de U$S 120, lo que debe sumarse ' 
a una carga tributaria que, en comparación con lo que pagan los 


camioneros en la Argentina o en el Brasil, torna incompetente al 
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transporte de carga brindado por el Uruguay. 

Estoy convencido de que los camioneros no son contrarios a la 
seguridad en las rutas y, por supuesto, el paro tampoco tuvo como 
finalidad favorecer la incidencia de los accidentes. La causa de ellos 
se debe a que ellos --aclaro que no los estoy justificando; simplemente 
trato de explicar la situación-- entienden que esta medida es 
demasiado exigente para la realidad del transporte del Uruguay. 
Consideran que debería liegarse a una flexibilización y a cierto, 
gradualismo que permitiese una renovación de la flota o, por lo menos, — 
una puesta al día de determinados desperfectos mecánicos que podrían 
tener algunos camiones, lo que ocasionaría'que la inspección no sea 
superada. 

Uno de los datos que poseo señala que el año pasado, frente a la 
resistencia de una de las agremiaciones --otro de los problemas es la 
incomunicación que existe entre los camioneros uruguayos, ya que sobre 
un total de 20.000 agremiados en la FUC, en la actualidad sólo se 
registran 6.000, ya que el resto se ha afiliado a otras agremiaciones-- 
, 01 Ministerio de Transporte y Obras Públicas ofreció realizar una 
muestra para comprobar la viabilidad de la aplicación de la máquina que 
utiliza la empresa privada que poses asta suerte de monopolio. be los 
vehículos que se presentaron --la muestra ee hizo sobre 54 camiones y 
90 “ómnibus-= pl 40% “aprobó; al 45% se le dio un certificado 
condicional, ler significa que no fue rechazado pero tampoco aprobó. 
el examen, y un 15% fue rechazado. En consecuencia, un 40% aprobó y el 


60% restante no lo pudo hacer. Aclaro, además, que los camiones que 


a 

participaron en la muestra no eran, precisamente, los más antiguos. 

£n mi opinión, se trata de un problema muy serio que mantiene en Ñ 
una situación de nerviosisso a un sector productivo de este país, al 
que el señor senador Garat calificó de artesanal. Yo diría que lo hizo 
con acierto, y agregaría que también es una actividad familiar, ya que 
más allá de las grandes empresas que brindan un servicio muy importante 
en el transporte de carga:en el Uruguay, también existen los pequeños 
empresarios que tienen un camión, o a veces dos, que es conducido por 
un familiar. Muchas veces trabajan con ese vehícuio el padre, el hijo 
o algún sobrino. Esto es una muestra de lo que ha sido el Uruguay, en 
donde una persona, en base a su trabajo y su esfuerzo, empezando desde 
Puy abajo, puede llegar a la condición jurídica de patrón oO 
propietario, y a pesar de ello seguir siendo tan obrero como en sus 
comienzos porque, en definitiva, quienes hoy son propietarios o dueños 


de un camión de carga de cierta antigiedad, son obreros que trabajan 


permanentemente. a . 


(Ocupa la presidencia el señor senador Posadas Montero) 
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Esto ha originado una intranquilidad muy grande, sobre todo en al 
interior de la República, aunque hay departamentos donde el problema es 
Rayor que en otros. Los señores senadores provenientes del interior 
conocen perfectamente el tema, y los que no lo somos, pero solemos 
viajar, también. Es muy difícil que en esas localidades no se sepa 
quiénes son los que brindan este tipo de servicio. Todo el mundo sabe 
que son personas honestas que trabajan con mucho sacrificio y hoy se 
encuentran enfrentadas a este problema que, reitero, se-origina por un 
decreto de 1990 y por un convenio de 1993 del cual, francamente, no st, 
cómo se sale. -. A 

Por esta razón pienso que ha sido muy oportuno el planteamiento 
del señor senador Garat, ya que le estamos buscando una solución desde 
hace tiempo y no me doy cuenta cuál puede ser si no media, por ejemplo, 
una especie de renuncia expresa de la propa empresa 'que tiene a gu 
tato este monopolio, porque de otra forma, sl Estado va a incurrir en 
responsabilidad. No me niego, de ninguna manera, a una suspensión de la 
aplicación de este decreto. Considero que llegó el momento de pensar 
seriamente en suspender su aplicación; pero, entonces, quienes nos 
encontremos en esta posición o en la búsqueda de algún tipo de solución 
que sustituya estas inspecciones, tambión debemos admitir la idea de 
que el Estado puede incurrir en responsabilidad patrimonial. De hecho 
ya está incurriendo y está pagando, porque cada inspección, por debajo 
de las 16.000 anuales, la tiene que abonar el Ministerio de Transporte 
y Obras Públicas a la empresa que posee esta especie de monopolio. 

Insisto en que esta es una cuestión muy importante y me parece que 
el Senado hace bien en ocuparse de él. Existe inquietud, no sólo por 
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parte de los sectores que trabajan en este tema, sino también por 
distintos señores legisladores. En este sentido, me consta que la 
bancada del Partido Colorado ha realizado una serie de reuniones y que 
delegaciones de sus parlamentarios han conversado con integrantes del 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas, quienes mostraron buena 
dieposición en cuanto a buscar algún tipo de solución. Asimismo, han 
recibido la contestación de esa Cartera —sobre la cual no abro 
opinión, pero no deja de ser un hecho cierto— en el sentido de que si 
el decreto se suspende y los camioneros son exonerados de las 
inspecciones, de cualquier forma, y no sé por cuanto tiempo, el Estado, 
«tiene que pagarle 16.000 inspecciones anuales a esta empresa. 

Creo que serla cuestión de seguir manejando este tema, tal como se 
hace en la Comisión de Transporte y Obras Públicas, según expresó el 
señor Presidente del Senado. Tenemos la mejor disposición. . No 
vacilaría, inclusive, en votar hoy mismo una recomendación en el 
sentído de flexibilizar —y creo que el Ministerio está en eso— este 
tipo de inspecciones y hasta de suspender —esto va por nuestra 
cuenta— temporariamente la aplicación de este decreto. » 

Por otra parte, quiero dejar constancia de que hacemos esta 
propuesta anteponiendo dos cosas muy importantes en los platillos dela 
balanza: por un lado, el tema laboral y social y, por otro, el hecho. de 
que estamos induciendo al Estado a incurrir en responsabilidad 
patrimonial, porque se comprometió a que esta empresa cobre anualmente 
por 16.000 inspecciones. Frente a esta alternativa, nos inclinamos por 
proteger el trabajo nacional de gente que sabemos es muy esforzada y 
que se encuentra en un brete no provocado por ella, sino por la a 


realidad del país: me refiero a rutas que no están en las mejores 


A 
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condiciones, a caminos que en muchos casos son angostos para el tipo de 
traslado de carga que se realiza en la actualidad, y para el parque 
automotriz que circula por nuestro país. Por sobre todas las cosas, son 
las víctimas de la realidad de una flota en materia de camiones que es 
Muy antigua, porque el 60% de esos vehícuios uruguayos tiene más de 15 
años. 

Estos eran los aportes que quería realizar, destacando que el tema 


es Muy importante y el Senado ha hecho muy bien en incorporarlo a su 


"orden del día. 
SEÑOR BATLLE.- Pido la palabara. 
SEÑOR PRESIDENTE (Dr. Ignacio Posadas Montero) .- Tiene la palabra el 
señor senador. 
SEÑOR BATLLE.- Voy a tratar de aportar alguna información y establecer 
determinadas líneas que nos pernitafi dar una solución a la cuestión 
pianteada. A 
Parto de la base de que el Senado está de acuerdo en que el país 
tenga normas de Seguridad sobre el sistema del transporte de pasajeros 
y de carga, que se practican a través de las disposiciones que en su 
momento, en 1984, se votaron por un decreto que las regula. Estas son 
de similar naturaleza —aunque de otro orden, porque allí se protege 
otro tipo de bienes— a las que en materia municipal se aplica cuando 
se hacen inspecciones para el parque :automotria, dentes de las 


potestades de los municipios. - Pa 


Todos estamos de acuerdo en que tiene que haber seguridad en las 
carreteras, más allá4 del porcentaje de accidentes, pues éste no es un 
índice que nos releve de esas obligaciones. En ese sentido, el 


porcentaje de accidentes de autos, camiones, ómnibus, moticicletas y 


xo 


E 
bicicletas no nos excluye de la obligación de tomar todas las medidas 


para que este sea el menor posible. Si es bajo, mejor, pero ojalá sea 
aún menor. 

¿Cómo podemos liegar a alcanzar a la vez seguridad y 
competitividad? Tengamos en cuenta que la competitividad se va a dar en * 
un marco distinto al que hasta ahora habíamos vivido. El marco actual, 
que no es el que tenemos por delante, establece un sistema regional en 
donde cada vez las fronteras van a desaparecer con más fuerza en cuanto 
a la posibilidad de transferencia de bienes, servicios, capitales y 
actividades. Por tanto, si no ponemos a nuestros caminoneros en el. 
mismo nivel de competencia que los del resto del MERCOSUR, sin duda, y 
por más que no le hagamos ninguna inspección ni. le impongamos 
exigencias de ningún tipo, quedarán fuera de toda posibilidad de 
competir, porque no van a poder transportar más que cargas dentro de 
nuestro sistema y no podrán salir de la: frontera porque no tendrán los 
pasavantes y la documentación que acreditan las normas que se están 
imponiendo e implantando en los otros países. Como bien lo expresó el - 
señor senador Garat, en la Argentina ya existen estos controles, aunque 
son varias las compañías que 106 realizan, así como también en el 
Brasil, en Chile y, naturalmente, por las disposiciones que aquí se han 
documentado, también existen en el Uruguay. 

Este tema no empezó en 1990 ni en 1992, sino en 1984 y continuó en 
1986, año en el que se realizaron un conjunto de acciones para tratar 
el problema de la seguridad. La inspección técnica del Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas, siendo el doctor Atchugarry el responsable 
de la Cartera, comenzó una negociación con firmas públicas alemanas Y 


privadas, fundamentalmente la GTZ y la TUV de Reihnland, a los efectos 
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de investigar sobre el tema de la seguridad en el transporte de 


pasajeros y de cargas. Se hizo un diagnóstico sobre este tema en 1988 


y se estableció un primer pliego de licitaciones, NY 36 de 1989, 


llamado que se declaró desierto porque no hubo interesados. Dichos 
pliegos fueron los mismos que se recogieron cuando más adelante, bajo 
el Gobierno del doctor Lacalle, se procedió a convocar a una licitación 
por parte dei entonces señor Ministro Elso Goñi, el 28 de noviembre de 
1990, donde se presentaron seis o farentan. casi todos extranjeros, 
provenientes de Londres, Suecia, Suiza —que fueron los ganadores—, 
una organización de ingeniería local con firmas del exterior. En sumá, 


todas ellas son organizaciones que realizan este tipo de inspecciones. 


e 
- 33 - 


De estas empresas finalmente, teniendo en cuenta un punto de vista 
técnico, se seleccionan dos y se firma un contrato en el año 1993 
—época en que el señor Marino lIrazoqui era el Director de los 
servicios—, que establece un plazo de 10 años prorrogable dos veces 
por 5 años. En el artículo 13 fija un precio con una cláusula que 
especifica valores y una fórmula paramétrica para modificarlo, y en el 
15 garantiza que el 80% del parque va a pasar por esa inspección; en 
caso de que así no suceda, anualmente, se. hará cargo de las 
obligaciones. 

En este sentido es correcta la afirmación del señor senador 
Millor, cuando dice que. el Estado ya ha tenido que pagar porque en la 
primera etapa no se cumplió con la cantidad de inspecciones previstas. 
A su vez, hago notar que no hay ninguna declaración del Senado que 
habilite a que se derogue o suspenda un decreto y, menos aún, que 
, indique que asumimos públicamente la responsabilidad de generar al 
Estado, al suprimir la ejecución de este contrato, los gravísimos 
trastornos jurídicos y financieros. Digo esto porque por esta vía 
indirecta, nos estaríamos negando a cumplir nada menos qué con un 
contrato adjudicado por la vía de una licitación, con garantía de 
ejecución por 10 años consecutivos y con un precio establecido. 

Luego de que se comenzaron las inptalaciones de esta maquinaria y 
de que se hicieron todos los trámites para importaria —con las 
dificultades burocráticas en la Aduana y las habilitaciones municipales 
en el departamento de Canelones— , recián en agosto del año 1995 estuvo 
pronta para funcionar. Es notorio que al Ministerio de Transporte y 


Obras Públicas solamente tiene competencia para obligar a que se 


al 
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inspeccionen los ómnibus de transporte de pasajeros y los camiones con 
carga mayor a 5.000 quilos, a través de la documentación que éste 
expide, como señaló el señor senador Garat. Esta documentación se 
extendió a fines del Gobierno colorado; en el año 1990, fue firmada por 
el señor Ministro Atchugarry y se conoce con el nombre de documentación 
CAT. En 1994 el Presidente Lacalie, cuando el señor Ovalle estaba a 
cargo del Ministerio, estableció la forma en que debían hacerse los 
controles y los estándares que iba a aplicar está aprana,. Como lo 
establece la documentación que tengo a la vista, estos controles pueden 
referirse a la mayor parte de los elementos que componen una unidad de, 
trangporte, como puede ser el acondicionamiento exterior e interior, la 
carrocería, la iluminación, los frenos, la dirección, los ejes, la 
suspensión, el chasis, el motor, la trasmisión y los tacómetros. 8in 
embargo, básicamente, estos controles se hacen sólo sobre la 
suspensión, los frenos y las luces. Además, no sólo sirven como 
corrección, sino también como prevención, ya que se le informa al 
propietario sobre el estado real del camión. 

Es cierto que se hicieron inspecciones al atar con ese porcentaje 
y luego, cuando la máquina empezó a funcionar sustituyendo a los 
inspectores, se comenzaron a hacer con cierta normalidad. Sin ninguna 
duda, la máquina es mejor que los inspectores ya que es más veraz y no 
permite negociar. Esta hace mediciones a muy baja valoccidad ——a 2 
kilómetros sobre los ítems que acabo de mencionar, y no funciona en 
mérito a calificaciones de máquinas similares existentes en otros 
lugares, fundamentalmente en Europa —como se ha dicho—, donde el 
parque automotriz no puede tener una antigliedad mayor a 8 6 10 años, 


sino que se ha hecho en función de las especificaciones que 
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establecieron los técnicos del Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas durante la tramitación del proceso, que son los mismos que 
están hoy. Es decir que no se quiso aplicar una máquina, por ejemplo, 
alemana, a las condiciones uruguayas, sino que se hizo una adaptación 
según la información que brindaron los técnicos y los pliegos de la 
licitación realizada durante el Ministerio del señor Wilson Elso Goñi. 

Por essa parte, yeros que de los 4.220 vehículos inspeccionados, 
385 tienen más de 20 años de antigiledad con CAT vigente. Concretamente, 
pasaron la inspección vehículos de 1942, 1947, 1948, 1951, 1952, 1953 
1954 y así sucesivamente, y se rechazaron 9: uno de 31 años, por tener, 
deficiente estado en el sistema de frenos y graves problemas en 
fijación de ejes; dos de 27 años, por deficiente estado de holguras, 
columna de dirección y frenos; tres de 24 años, por deficiente estado 
de sistema de frenos y graves holguras en ejes; uno de 21 años, por 
deficiente estado de sistema de frenos y graves problemas en la 
suspensión, y dos de 20 años, por deficiente estado de sistema de freno 
y graves holguras en los ejes. 

Además, quiero decir que el precio y los plazos fueron fijados por 
la licitación y que del texto no se Seprenda un monopolio formal. Sin 
embargo, dado el parque automotriz que hay en el Uruguay y el hecho de 
haberle asegurado a esta empresa un Fora A tan importante, la 
instalación de otra uería difícil ya que no tendría mercado. Rato 
deriva de este compromiso o contrato al que está obligado el Estado 
uruguayo por 10 años. Asimismo, debo wanifestar que si se inspecciona 
por debajo del porcentaje fijado dentro de los plazos, el Estado debe 
pagar la diferencia a través del Ministerio de Transporte y Obras 


Públicas. En ese sentido, ya se han hecho dos pagos. 
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Por otra parte, considero que no hay una delegación de la función 
policial, porque es algo similar a la terciarización que se hace en las 
inspecciones de sutomóviles que se llevan a cabo en los Municipios. 
Incluso, en la Intendencia Municipal de Montevideo, desde hace varios 
años rige un sistema similar. Simplemente, se trata de un control que 
se hace de acuerdo con las hermas técnicas que están fijadas por el 
contrato. Por tanto, en el fundo, ,8i hay una violación de las normas 
técnicas, en este caso, interviene el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas. 

Cuando en el mes de agosto de 1995 —creo que aquí comienza un 


aspecto importante de la situación— estaba todo pronto para hacer la 


primera ¡inspección “"—Jebo decir que, hasta entonces, todos los 


camioneros del país, organizados o no, tenían conocimiento de que esto 
se iba a procesar y nunca se hizo una reflexión ni un cuestionamiento 
tan fuerte como el que se realiza actualmente por parte de los 
camioneros organizados recientemente en TUDELES—, la organización, que 
por lo menos hasta ahora era la más importante pues agrupa a todas las 
demás y con la que el Ministerio ha tenido relación, hanifestó 
dificultades para aceptar las inspecciones. A juicio del señor Ministro 
Cáceres, con quien estuve conversando largamente sobre estos temas, las 
organizaciones que se agrupan en CUTA tenían el temor de no pasar los 


exámenes y expresaron algunas dudas con respecto a la forma de pago de 


la tarifa. 
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Tal como se ha dicho aquí, también se realizó un muestreo 
estadístico nl azar, representativo de ómnibus y camiones. Estas 
luspecciones las pagó el Ministerio de Transporte y Obras Públicas para 
que no hubiera temor por parte de los camioneros, de tener que cargar 
con una obligación que luego no pudieran enfrentar. Dicha inspección se 
hizo en forma inmediata, a los efectos de que nadie tuviera tiempo de 
arreglar su camión. Los resultados fueron los siguientes: un 15% de los 
vehículos estaba en condiciones de rechazo, un 40% se aprobó en forma 
condicional y un 45% fue aprobado.-Esto fue así para los camiones y, en 
el caso de los Ómnibus, la ESPIAR resultó más favorable. Hasta 
ahora, como es sabido, han' pasado por la inspección 4.220 camiones de 


distintas categorías y condiciones, así como de la antigiedad más 


variada, ya que no se los convoca por esa razón, sino por dígitos. El 
resultado de esto fue un 34% de vehículos con observaciones, un 1,1% 
” rechazado y, el resto, aprobado. 

Por otra parte, se consiguió que las dos inspecciones siguientes, 
en el caso de que hubiera necesidad de levantar observaciones, fueran 
gratuitas. Quiere decir que también hubo una fiexibilización, a los 
efectos de que la segunda y tercera inspección fueran gratuitas, luego 
de la primera, que es obligatoria y paga. Además, la empresa aceptó, de 


acuerdo con una gestión del Ministerio con CUTA, que el pago de los 


USS 120 se efectuara en cinco cuotas, Por su parte, con otras 


agremiaciones el cobro se hará en tres cuotas. Inclusive, se 
flexibilizaron las formas de control y sus límite, sin modificar la 


seguridad y. en ese sentido, hubo una aceptación por parte de CUTA, a 


E: - 
tal punto que la  piopia organización publicó un remitido 


—simultáneamente con la ptimera movilización de TUDELES en la que 


estaban incorporados, además, TRADE, AFLECOM, los destajistas del 


Ministerio de Transporte y Obras Públicas y otras organizaciones que 
participan de CUTA que, como se sabe, es la más antigua e importante 
hasta el momento—, que mostraba conformidad sobre lo que se había 
acordado con el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 

Esto determinó un importante flujo de inspecciones que mantuvieron 
estos porcentajes que acabo de señalar, con respecto a los dígitos 
establecidos y que comprendían camiones de todas las edades, ch como 


lo avala la descripción de los 385 vehículos, que he trasmitido al 


Cuerpo. Posteriormente, a iniciativa de algunos transportistas 


vinculados a la producción ¡arrocera, hace en el este una nueva 
organización, TUDELES, que es la que convoca al paro. Básicamente, el 
punto en discusión se centra en el tema del arroz. Esto es así por 
varias razones concurrentes que, fundamentalmente, tienen que ver con 
la situación en diversos órdenes. 

En primer lugar, es notorie que los fletes que se pagan' por el 
arroz son muy bajos. En segundo término, es evidente que a las empresas 
camioneras profesionales estables no les interesa los fletes de arroz 
porque las entregas, en los molinos, se demoran entre 48 y 72 horas. 
Entonces, por un flete bajo, el camionero deba astar tros días 
Hapararas en la fila por lo que, con suerte, en la semana hace dos 
para resarcirse de esa situación, los 


encina de los pesos 


fletes. Como consecuencia, 
camioneros sobrecargan los vehículos por 
autorizados, y para ellos el terror es que, cuando llega la cosecha, 


aparezca "la blanquita", que es la balanza móvil del Ministerio. En esa 
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situación, los camioneros deben entrar a las chacras y yo, que tuve 
camión e ¡iba al secador con mi arroz, conocí "la blanquita" y también 
los cam'nos por los que hay que salir con el arroz. 

Precisamente, esta es la razón de este movimiento. La presencia de 
camiones brasileños que han ido siempre a la zona, no se da ahora ni 
por este motivo. La COMPOtenera siempre existió, porque no había 

“camiones suficientes que quisieran transportar arroz ya que, para las 
organizaciones de camiones estables, es un negocio tremendamente 
negativo, que paga un flete muy bajo. Entonces, se producen los 
movimientos, las huelgas, se dicta un primer decreto estableciendo una, 
postergación de la inspección para los camiones que tienen más de 
veinte años de antigiiedad y se hicieron varias reuniones. En una de 
ellas, participó un delegado de TUDELES, el señor zenón Martínez y, 
E > en Treinta y Tres se realizó una asamblea en la que 
este mismo señor fue desautorizado. El martes 15 de abril, el Ministro 
Cáceres se reunió con los representantes de TUDELES y se resolvió 
integrar una mesa de estudio, convocándose para el día 23 de abril, y 
se mantuvieron conversaciones en las que estuvieron presentes. los 
delegados de CUTA, TUDELES, ANETRA y de los Ministerios de Economía y 
Finanzas, de Trabajo y Seguridad Social y de Transporte y Obras 
Públicas. 

Concretamente, la gente de TUDELES -—-que es la mán activa y le 
que, con su actitud, ha determinado que en los últimos mesos¡solamente 
se hayan inspeccionado 200 camiones— reclama que se suspenda la 
inspección. Al respecto, debemos aclarar que nadie en el país piensa 
que no hay que hacer inspecciones, ya que no se puede circular sin 
frenos, e o con la barra de la dirección sin soldar. Si 
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suspendemos la inspección, dentro de seis meses, cuando estemos en 
plena cosecha de trigo o de granos —que este año parece que van a ser 
muy buenas—, volveremos a tener el mismo planteo y, por lo tanto, no 
habremos arreglado absolutamente nada. Además, no sólo no habremos 
solucionado el problema en el plano interno, sino que habremos 
deteriorado la situación del transporte del Uruguay, haciéndola cada 
día más débil frente a la competencia que tenemos que encarar. 
Asimismo, indirectamente estaremos sancionando a los 4.220 camioneros 
que se presentaron, pagaron y cumplieron con todos los requisitos, 
trabajando en regla. 

A todo esto, el Ministro de Transporte y Obras Públicas dice que 
si se mantiene un régimen de aprovisionamiento normal de esta 
inspección —el señor senador Garat habló de mil camiones— , ya no se 
va a contar con seis meses, sino con catorce, dieciséis o dieciocho. Es 
decir, que el plazo lo van a tener igual. Sin embargo, el Senado no le 
puede decir al país que no hay disposición para Continuar realizando 
una tarea mínima de inspección en materia de seguridad porque, de esta 
manera, un día, el «sindicato de la UNOT nos puede reclamar lo mismo que 
el de la construcción, con tenpecto a la seguridad en el trabajo. 

En su momento, esto ya ocurrió, cuando al señor Wilson Elso Goñi 
se le hizo un planteo porque volcó un ómnibus frente a La Paz, en el 
que hubo más de diez muertos. En asa oportunidad, 6l axpremó que .. 
estaba montando un taller para evitar este tipo de situaciones. Quiere. 
decir que el país no puede recibir la noticia de.que el Senado de la 
República está resuelto a suspender las inspecciones porque, entonces, 
estaremos violando una norma que eé el resultado de una contratación 


libre, lo que puede haber estado bien o mal. Personalsente, no voy a 


, 
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juzgar la conducta del Gobierno anterior ni la del señor Wilson Elso 
Goñi. En este caso, estoy absolutamente seguro de que lo único que él 
hizo fue seguir lo que, desde 1984, los. técnicos del Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas venían aconsejando. Ello originó el 


expediente que comenzó a tramitarse, precisamente, en ese año y que 


luego fue extendiéndose a distintas actividades. 


, A > 


a 


-, 
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Recientemente, en un suplemento especial dedicado al transporte 
que publicó el diario "El País" esta semar», CUTA y CATIDU, que es la 
organ: ación de transportes internacionaies, expresaron claramente que 
no estaban dispuestas a seguir manejándose en términos de confrontación 
llevada a la huelga. 

En el tema del transporte, las dificultades no están ocasionadas 
por una inspección que se puede pagar en cuotas, sino en que el costo. 
general que les transfiere el Estado es muy grande. Por ejemplo, les 
aumentamos el IMESi cuando rebajamos dos puntos en los remates a los 
semovientes y, por otro lado, las Intendencias acaban de cambiar la 
forma de calcular la patente. Antes, este cálculo se hacía teniendo en 
cuenta la capacidad de carga, de transporte, y en función de la 
antigledad del camión.” Ahora, por una propuerta del Intendente 
barrañaga, se hará el cálculo según la capacidad de transporte 
independientemente de que el camión tenga 15, 20 años o sea cero 
kilómetro. Esta decisión fue aceptada por todos en el Congreso de 
Intendentes, Siptands y mucho los costos de funcionamiento. 

Es evidente la buena voluntad mostrada por el Ministerio de 
Transporte y obras Públicas --tal como ha señalado el señor senador 
Garat-- para dictar un decreto diciendo que los que tengan más de 20 
años irán después y que los que se encuentran en una mala situación van 
a llegar modificando los dígitos dentro de 10 6 12 meses. Entonces, lo 
razonable es que busquemos por otros caminos como por ejemplo, el del 
"leasing" --tal como sucedió en el caso de los ómnibus de transporte de 


+= 


43 = 
pasajeros-- o mediante otra clase de consideraciones como ocurrió con 
el IVA para el transporte internacional. 

En definitiva, se trata de' buscar soluciones que permitan a la 
flota de camiones ir desechando aquellos que, en buena medida, ya son 
chatarra. Digo esto porque de los 22.000 Úó 26.000 que se supone 
integran el parque, solamente 16.000 pagan el Impuesto a los Ejes y 
buena parte del resto, no existe ni funciona más como camión. 

Desde mi punto de vista, el planteo concreto que hace la 
organización sindical TUDELES --que, en cierta medida, ha sido la 
impulsora de estas dos etapas vividas en marzo y abril, puesto que con 
CUTA el Ministerio ya había llegado a un acuerdo-- y sobre el cual se 
focaliza la situación, es suspender por seis PP... las inspecciones. Me 
parece que esto no resuelve absolutamente nada, sino que posterga y 
agrava el problema. Además, obliga al Ministerio y al Gobierno a 
incumplir con un contrato establecido y con la función de inspeccionar 
* para dar seguridad en las rutas. 

Tengo para mi, por tanto, que este asunto no se resuelve "by 

* pasando" la realidad, sino enfrentándola. Esto no significa creer que 
no inspeccionando vamos a «sisas a los camioneros, porque sia lo 

hacemos los vamos a fundir, ya que van a quedar fuera del mercado y 

deberán transformarse en informales. De esta forma, la economía 

nacional gradual y puntualmente va creciendo en su porcentaje de 

informalidad y no advertimos que en el marco del MERCOSUR, nuestros 

competidores --Argentina y Brasil-- ya han realizado transformaciones 

estructurales bajando los costos de tal manera que, si no hacemos otro 


tanto, no podremos competir. Reitero que es más sencillo resolver este 
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problema con un sistema de "leasing", manteniendo el pago en cuotas y 
lando los plazos que ya han otorgado las autoridades a los camioneros, 
que hacer una huelga para que todo se suspenda durante seis meses y 
luego volver con el mismo problema, pero con los camiones mucho más 
'leteriorados y el sistema de transporte más débil para competir. 

Pienso que los caminos son otros y, por lo tanto, no me afilio, 
para nada, a una tesis que el Senado no puede asumir; sí me afilio a 
una postura que tienda a buscar soluciones de fondo que sean más 
prácticas, más reales y que van a habilitar a aquellos camioneros que 
realmente trabajan, a hacer lo mismo que se hizo con los ómnibus y con 


éxito en la Administración anterior. 
SOLICITUD DE LICENCIA 


señor PRESIDENTE (Dr. Ignacio Posadas Montero) .-. Dége cuenta de una 
solicitud de licencia. 
(Se da de la siguiente:) 
El señor senador Astori solicita licencia entre los días 29 del 
corriente y el 3 de mayo próximo. 
Léase. 


(Se lee:) 


; - 45 - 
SEÑOR PRESIDENTE (Dr. Ignacio Posadas Montero).- Corresponderá 
convocar, oportunamente, al suplente respectivo señor Gonzalo 


Fernández. 


CONPLICTO DEL SiSTEMA DEL TRAMSPORTE POR CAMIONES 


SEÑOR SEGOVIA.- Pido la palabra. 

SEÑOR PRESIDENTE (Dr. Ignacio Posadas Montsro).- Tiene la palabra el 
señor senador. : 
SEÑOR SEGOVIA.- Quisiera referirme al tema tratando de dar alguna 
solución que agilite la solución del problema. 

Tal como manifestó el señor Presidente del Senado, fue una 
inquietud personal trasmitida el día 17 de abril la que originó que se 
retomara el análisis de la problemática del transporte en nuestro país. 
Sin ánimo de dilatar esta exposición, tratando de buscar una solución 
al tema que mencionó el señor senador Garat y teniendo e cueáñta los 
números manejados por parte de los señores senadores Batlie y Millor 
=-aclaro que conocemos Y compartimos “esos datos--, queremos 
retrotraernos a la iniciación del período parlamentario, en 1995. En 
esa oportunidad, el señor Ministro de Transporte y Obras Públicas nos 
visitó por primera vez en la Comisión respectiva del Senado --aclaro 
que el señor Ministro ha acudido a dicha Comisión a nuestro 
requerimiento y, también, sin que fuera necebario: realizar una 
invitación previa--, para dar información sobre los mecanismos mediante 
los cuales se pensaba manejar dicha Cartera. 


En esa primera visita realizada en el mes de marzo, así como en la 
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SEÑOR PRESIDENTE (Dr. Ignacio Posadas Montero).- Corresponderá 


convocar, oportunamente, al suplente respectivo señor Gonzalo 


Fernández. 


CONFLICTO DEL SISTEMA DEL TRANSPORTE POR CAMIONES 
SEÑOR SEGOVIA.- Pido la palabra. 
SEÑOR PRESIDENTE (Dr. Ignacio Posadas Montaro) .- Tiene la palabra el 
señor senador. 
SEÑOR SEGOVIA.- Quisiera referirme al tema tratando de dar alguna 
solución que agilite la solución del problema. 

Tal' como manifestó el señor Presidente del Senado, fue una 
inquietud personal trasmitida el día 17 de abríl la que originó que se 
retomara el análisis de la problemática del transporte en nuestro paíse. 
Sin ánimo de dilatar esta exposición, tratando de buscar una solución 
al tema que mencionó el señor senador Garat y teniendo en cuenta los 
números manejados por parte de los señores senadores Batlle y Millor 
-“-aclaro que conocemos Y compartimos esos datos--, queremos 
retrotraernos a la iniciación del período parlamentario, en 1995. En 
esa oportunidad, el señor Ministro de Transporte y Obras Públicas nos 
visitó por primera vez en la Comisión respectiva del Senado --aclaro 
que el señor Ministro ha acudido a dicha Comisión a nuestro 
requerimiento y, también, sin que fuera necesario realizar una 
invitación previa--, para dar información sobre los mecanismos mediante 
los cuales se Pensaba manejar dicha Cartera. 


/Ao.esa primera visita realizada en e nes de marzo, así como en la 
a ( 


4 


L' 
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efectuada el 9 de mayo de 1995, él señor Ministro de Transpgrte y Obras 
Públicas habló por primera ve¿ de la situación del transporte y, en 
particular, del carretero vinculándola con lo que sería la posición de 


este Gobierno en cuanto a la realidad forestal de los próximos años. 
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En esa primera visita dio algunos números sobre la situación 
patrimonial de la red vial nacional, manejando la idea de que el 
patrimonio era del cin de los U$S 2.310:000.000, correspondiendo 
U$S 1.980:000.000 a los tramos que se encontraban en buen estado de 
conservación. Esto significaba que poner al día la red carretera del 
país implicaba un gasto aproximado de U$S 330:000.000, que el 
Ministerio y el proyecto de Presupuesto ya mencionado no podrían 
abarcar. j 

En ese momento se habló del estado de un punto de inflexión de la 
red carretera del país, en el cual era preferible invertir en procesos 
de reactivación y modernización de la red y de puentes U$S 1, porque si 
en ese momgnto no se hacía esa inversión, al año siguiente se iban a 
necesitar U$S 3. Esto indicaba que los grandes esfuerzos del Ministerio 
iban a apuntar no a la creación de nuevas rutas pavimentadas, sino a la 
restauración de las existentes y de, los puentes, concentrándose los 
dirigidos a nuevas rutas en las de penetración y de relacionamiento 
“con las Intendencias, lo que significaba unos 9.000 kilómetros de 
carretera. Además, el señor Ministro manifestó el día 9 de mayo que en 
el año 1988 el 8% de las rutas' nacionales estaba en mal estado de 
conservación, habiéndose realizado un 92% de las,obras por contrato, 
mientras que en 1994 el 38% se encontraba en mal estado, con un 45% de 
obras por contrato. 

En aquel nmomento hizo referencia, también, a cómo habría que 
encarar el problema del transporte y qué incidencia tenía, justamente, 
en el parque automotor que realizaba el transporte por carretera, no 
solamente de carga, sino también de pasajeros. 


En ese sentido, se dijo que la renovación de flota había tenido 
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una incidencia muy grande en el parque automotor de transporte de 
pasajeros, que se encontraba en muy buen estado. Entonces, se iba a 
apuntar al transporte carretero, por cuanto se consideraba que en ese 
momento se estimaba que el parque de camiones de más de cinco toneladas 
era de unas 22.000 unidades, que se encontraban en estado obsoleto. 
Asimismo, expresó que el Ministerio estaba Atinante a contribuir a la 
renovación de ese parque de transporte, para lo cual formuló propuestas 
que coinciden prácticamente con lo manifestado por el señor senador 
Batlle. En concreto, se mencionó la posibilidad del "leasing" o de la 
rebaja del -1VA, y se dijo que el Ministerio estaba dispuesto no a 
regalar, pero sí a hacer aportes importantes en este sentido. 

En lá Comisión de Transporte y Obras Públicas, que integro, los 
representantes de la empresa de transporte 'CUTA realizaron una 
exposición el día 30 de agosto de 1995 sobre el problema que se les 
planteaba como consecuencia de las inspecciones. No quiero discutir 
este tema, porque coincido con las argumentaciones que se han hecho en 
Sala y no estaría aportando ningún elemento adicional a ellas. En ese 
momento se hizo alusión a la inquietud que podría generar la aplicación 
de una legislación que venía de 1984 y que había sido completada por el 
reglamento de circulación vial puesto en vigencia por el Decreto 

N9 20/90 de 23 de enero de 1990, donde aparecía por primera vez una 
mención a la máquina que ha perturbado a los empresarios camioneros. 
Cabe aclarar que en Comisión se hicieron las micmad observaciones que 
se han hecho en Sala. : 

Posteriormente, el 21 de marzo, recorriendo las Rutas'8 y 9, en el 
departamento de Rocha, cuando ya se había lanzado o estaba generándose 


la idea de hacer un paro de camiones, se me comunicó que el Ministerio 
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de Transporte y Obras Públicas había dado la orden de sancionar a todos 
los camioneros que estaban transitando sin certificado, con el retiro 
de la documentación, lo que les impedía totalmente la circulación, 
interrumpiéndose de hecho el funcionamiento del sistema de transporte 
carretero. Frente a estas manifestaciones --no tengo inconvenientes en 
decirlo en Sala-- me puse en comunicación con el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas, donde me proporcionaron todos los datos y 
se me informó que esa orden no había sido dada allí. sin embargo, el 
hecho real era que se había retirado la documentación de un número 
importante de camiones. Incluso, se me hizo llegar en forma personal 
los recibos por retiro de dicha documentación. Inmediatamente, el 
Ministerio tomó las precauciones del caso. Recuerdo que el ingeniero 
Serrentino me reiteró que la orden no se había originado en el 
Ministerio y que tal vez se tratara de una extralimitación de los 
funcionarios encargados del control. Por lo tanto, se impartió la orden 
de reposición de la documentación y de no establecer miltas En este 
motivo, lo que los propios camioneros intentaron tranemitirme en forma 
inmediata. 

El día 17 de abril concurrió a la Comisión de Transporte y Obras 
Públicas personal de la:empresa Rutas del Sol, quienes se refirieron al 
manejo y circulación de ómnibus micreros. En ese momento se trajo a 
colación el problema y manifesté, tal como PA el señor 
Presidenta del Senado, ia inquietud por el problema que ge venía 
generando por la huelga en el transporte carretero y mi deseo de que 
fuera tenido en cuenta por la Comisión para intentar, de algún modo, 
buscar una solución. £l señor Presidente del Senado recordó también que 


en esos días, con la presencia de uno de los Directores del Ministerio 
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de Transporte y Obras Públicas, reiteré la inquietud que tenía sobre el 
problema, aunque dicho jerarca no había concurrido a la Comisión con 


el propósito de tratar este tema. 
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Es decir que, en realidad, la inquietud que trasmitiera a la Comisión 


de Transporte y Obras Públicas el 17 de marzo se mantiene latente, y el 
problema ha tomado una dimensión tal, que entiendo que lo más apropiado 
sería que dicha Comisión estudiara el tema y diera su opinión acerca de 
los planteos que se han venido realizando, algunos de los cuales son de 
carácter técnico y otros de índole jurídica. 

Debemos tener en cuenta que hay una situación real, en tanto hay 
un planteamiento severo que involucra a mucha gente en el país. Al 
respecto, coincido totalmente con el señor senador Millor en lo que 
tiene que ver con su preocupación por los problemas de carácter social 
que podrían surgir a raíz de la paralización del funcionamiento de un 


grupo importante del sistema de transporte en el Uruguay. 


No es mi intención abordar más en detalle este punto, sino que 
simplemente pretendí recordar cuál fue el mecanismo utilizado y por qué 
planteamos esta inquietud en la Comisión de Transporte y Obras 
Públicas. Asímismo, las manifestaciones vertidas en Sala a raíz del 
planteo inicial del señor senador Garat y la inquietud manifestada por 
el señor senador Millor —<on la que estoy de acuerdo— en cuanto a que 
deberíamos abordar la consideración de este tema con premura en virtud 
de que el problema ha ido "in crescendo", me han llevado a hacer uso de 
la palabra. 

Por otro lado, debo decir que también comparto algunos de los 
caminos propuestos para dar solución a la situación de los camioneros, 
en el sentido de proceder a la renovación de la flota de camiones, 


aunque desde ya advierto que deberá ser estudiada en profundidad. 
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Inclusive, entendemos que es imposible que dicha renovación pueda 
ponerse en práctica en un período tan corto, de seis meses, dado que es 
muy importante el porcentaje de camiones que se encuentra en un severo 
estado de imperfección. Por lo tanto, tal vez una solución podría ser 
la implementación de un "leasing" o alguna otra medida que pudiera ser 
aceptada por los camioneros y que, también, permita esa renovación que 
todos pensamos es necesaria. 

Debe quedar claro que no pretendemos —no está en el espíritu de 
ninguno de nosotros— incentivar a que se eluda el camino de los' 
controles, por cuanto estos son de beneficio general; es evidente que 
el contar con una flota de transporte carretero en mejores condiciones, 
nos colocará en un marco de competitividad que en este momento no 
tenemos. 

En consecuencia, teniendo en cuenta que existe más de un 
inconveniente a considerar, propondríamos que este tema pasara a 
estudio de la Comisión respectiva, para que en un piazo muy breve 
informe al Senado sobre si entiende que es conveniente elevar una 
minuta o un proyecto de resolución —tal como se sugirió en Sala—, y 
los señores senadores puedan tomar úna decisión con mayor conociajento 
de causa. A mi juicio, esta solución permite atender todos los reclamos 
realizados —con o sin razón—, y responder al pedido que se ha venido 
generalízando y que puede traer trastornos importantes, no solamente en 
lo que tiene que ver con la circulación por la red vial nacional, sino 
también en lo que hace a la economía. 


SEÑOR MILLOR.- ¿Me permite una interrupción, señor senador? 


..- SEÑOR SEOOVIA.- Con mucho gusto. 


SEÑOR PRESIDENTE (Dr.Ignacio Posadas Montero).- Puede interrumpir el 


pene 
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señor senador. 
SEÑOR MILLOR.- Creo que es muy atinada la propuesta del señor senador 
Segovia. 

Pero lo que no me queda clara es la solución para que el Estado no 
incurra en responsabilidad. Lógicamente, no pretendo que el Senado 
imponga —además, creo que jurídicamente no podría hacerlo—- la 
suspensión de la aplicación de las inspecciones, pero sí aspiro a 
encontrar una solución amistosa y conteaporizadora, que permita cierto 
aplazamiento de los controles. Este deseo, indudablemente, apunta a esa 
posible renovación o actualización de la flota. Al respecto, coincido 
con el señor senador Segovia en cuanto a que será muy difícil llevarla 
a cabo en tan solo seis meses. 

Por otra parte, considero que hay problemas prácticos que muchas 
veces se nos escapan. En ese sentido, tengo en mi poder el resultado de 
algunas inspecciones que se han realizado. Claro está que se trata de 
un planteamiento estrictamente práctico que parte del supuesto o de la 
afirmación de los interesados de que dichos controles son excesivamente 
rigurosos para la realidad del país. Además, el hecho concreto es que 
si un camionero hasta ahora venía trabajando con esa herramienta, la 
misna constituía su patrimonio, y tenía determinado valor. Entonces, sil 
se presenta a la inspección y su vehículo es rechazado, inmediatamente 
pierde todo sutvalor y sólo puede venderse como chatarra. No debe 
oividarse que el valor del camión radica en su capacidad de. poder 
efectuar el transporte de carga por carretera; por ende, si es 
rechazado como herramienta válida, disminuye su valor, porque tampoco 
puede comercializarse como vehículo de paseo. En esa hipótesis, deja de 


ser útil para el fin por el cual está circulando y entra en el mercado 
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de valores. En consecuencia, no sólo se trata del hecho de que el 
camionero verá rechazada su solicitud, sino que además observa cómo 
desaparece totalmente su patrimonio. Este es un problema que va a 
inducir a que mucha gente honesta de este país epureres Como 
infractora. Como bien dijo el señor senador Segovia, nadie pretende 
inducir a que se eluda la inspección pero, de todas formas, ésta se va 
a eludir por la vía del hecho. Si es la única herramienta de trabajo 
personal o famitbiar y el individuo sabe que sí se presenta le rechazan 
el camión y, en consecuencia, pierde su patrimonio —dado que ese 
vehículo no valdrá absolutamente nada— temo, insisto, que eso lieve a 
que muchas personas honestas de este país sigan transportando su carga 
dentro dél Uruguay, pero eludan este tipo de contácles, con lo que se 


Ñ 
estarían transformando en infractores. £ A 


, Debe quedar claro que estoy de acuerdo con qué se realicen las 
inspecciones dentro de determinados parámetros y cop que, se renueve la 
flota de camiones, pero la realidad de este país indica que en un año 
en el que se produjeron 1.141 accidentes, incluyendo bicicletas, motos, 
autos y camiones, sólo 26 fueron por falla técnica, y no todos ellos 
corresponden a camiones. Adenás, la mayor proporción de accidentes en 
el Uruguay se da por exceso de velocidad “—en lo cual no veo 
involucrados, justamente, a los camiones más antiguos— y por 
imprudencia del conductor, y francamente debo decir que ello no tiene 
nada que ver con el modelo de vehículo que se maneje. 

Simplemente quería hacer estas reflexiones en voz alta, y reitero 
que me parece muy atinada la propuesta del señor senador Segovia en 
cuanto a que este tema pase a estudio de la Comisión de Transporte y 


Obras Públicas, para que en un plazo lo más breve posible traiga un 
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informe al Senado a fin de encontrar una solución para este problema. 
SEÑOR PRESIDENTE (Dr. Ignacio Posadas Montero).- Puede continuar el 
señor senador Segovia. 
SEÑOR BATLLE.- ¿Me permite una interrupción, señor senador? 
SEÑOR SEGOVIA.- Con mucho gusto. 
SEÑOR PRESIDENTE (Dr. Ignacio Posadas Montero).- Puede interrumpir el 
señor senador. 
SEÑOR BATLLE.- Señor Presidente: en primer luger, deseo señalar que 
estoy de acuerdo con la propuesta del señor senador Segovia, y me 
parece conveniente que la Comisión de Transporte y Obras Públicas 
apnvoque al señor Ministro, así como que se constituya en el lugar 
donde funciona la máquina y pueda determinar si opera de esa forma tan 


despiadada que se ha descrito. 
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Asimismo, quiero dar una información que no mencioné anteriormente 
y rectificar lo que se acaba de anunciar. 

Entre el 9 de agosto de 1995 y el 21 de marzo de 1996 se 
inspeccionaron 2.207 camiones. Al respecto, existen varios tipos de 
(lecisiones: la decisión A) significa la aprobación, pero marcando 
algunos detalles; la decisión B) tiene carácter condicional por 60 
días, y la decisión C) implica el rechazo de la unidad. Sin embargo, 
cuando se dice que el camión es rechazado, no significa que haya que ,. 
tirarlo, sino que determinadas condiciones no han permitido su 
aprobación y, por lo tanto, no se le acepta en forma condicional, para 
que vuelva dentro de 60 6 90 días sin pagar, ya que puede volver dos 
veces sin hacerlo. De las 2.207 inspecciones realizadas, se rechazaron 
í6, de las cuales 12 se debieron a los frenos, una a la dirección y 
tres a los ejes y suspensión. Esto quiere decir que, por ejemplo, una 
vez reparados los frenos, el camión puede volver a circular; reitero: 
el hecho de que el vehículo haya sidó'rechazado no quiere decir que 
deba ser tirado como chatarra. Por lo tanto, la mayor parte de los 
camiones volverá a rodar una vez corregido sy defecto. Entonces, no 
existe una sinonimia entre "rechazo" y "chatarra"; el rechazo se debe 
a un defecto en particular —— pueden ser loan frenos, la dirección, 
etcétera— y, al respecto, reitero que los no aceptados fueron 16 de un 
total de 2.207 unidades inspeccionadas. Posteriormente, no se 
rechazaron más, porque no concurrieron a las inspecciones pero, sin 
embargo, 4.220 vehículos pasaron la prueba hasta el mes de marzo, en. 


que surge el tema del conflicto. A esta altura de los acontecimientos, 
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si el proceso hubiera seguido su curso y si no hubiera aparecido este 
problema focal alrededor del arroz, quizás el 50% del parque ya estaría 
con el tema resuelto. 

Pienso que la solución que propone el señor senador Segovia es 
correcta y, densa, la Comisión debería ir al lugar para ver cómo 88 
desarroilan las inspecciones, así como convocar al señor Ministro y a 
los técnicos que han intervenido en el tema. Estos últimos son gente 
seria y responsable —así lo han demostrado en las conversaciones que 
hemos mantenido—, que está a favor de un sistema de carga uruguayo que 
opere y que compita. Nadie quiere dejar a los camioneros fuera de la, 
posibilidad de competir; ellos migmos se colocarán en esa posición, ya 
que el que esté en infratción y no pague impuestos o la inspección 
correspondiente, no va a obtener cargas. Y no será porque el Estado no 
se las dé, sino porque nadie se las va a asegurar. Ese camionero no va 
a poder competir en el mercado. 

Con este tipo de permisividad estamos condenando a la gente a que 
pase mal, en lugar de ayudarla para que pase bien. 

Entónces, vamos a buscar las soluciones que hemos señalado y que 
se resumen en la moción del señor senador Segovia y en el interés que 
todos los señores senadores tienen en el sentido de que exista un 
sistema de transporte uruguayo que compita, sea eficaz y que por los 
mecanismos financieros convenientes so otorgue A los camioneros la - 
posibilidad de comprar una nueva uniaad. 


Muchas gracias. 
SEÑOR PRESIDENTE (Dr. Ignacio Posadas Montero).- La Mesa advierte al 


señor senador Segovia que aún dispone de cuatro minutos para finalizar . 


su exposición. 
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Puede continuar el señor senador, 


SEÑOR PEREYRA.- ¿Me permite una Interropdión, señor senador, para una 

cuestión de orden? 

SEÑOR SEGOVIA.- Con mucho gusto. 

SEÑOR PRESIDENTE.- (Dr. Ignacio Posadas Montero).- Puede interrumpir el 

señor senador. 

SEÑOR PEREYRA.- Considero que el tema que estamos tratando es de enorme 

importancia, pero en la sesión de hoy debo cumplir un mandato de la 

Comisión de Asuntos Internacionales relativo al pronunciamiento del, 
Cuerpo sobre los sucesos acaecidos en Paraguay, de gran trascendencia 

para el destino democrático de ese país. 

Si esta sesión finalizara, por cualquier circunstancia, sin que se 
aprobara la declaración, temo que no dispondríamos de otra sesión hasta 
el día 7 de mayo, fecha en la que quizás la medida no tendría la 
actualidad que requiere. Por lo tanto, sugiero al Senado que, si es 
posible, tratemos una moción que, si bien puede merecer algunas 
correcciones, su consideración no insumirá un tiempo prolongado. 
SEÑOR PRESIDENTE (Dr. Ignacio Posadas Montero).- La Mesa entiende que 
el señor senador Pereyra formula moción para que se considere en este 
momento el proyecto de resolución venido de la Comisión de Asuntos 
Internacionales. Aclaro que el Cuerpo ya votó mu tratamiento urgente, 
SEÑORA ARISMENDI.- Pido la palabra para una aclaración. 

SEÑOR PRESIDENTE (Dr. Ignacio Posadas Montero).- Tiene la palebra la 


t 


señora senadora. 
SEÑORA ARISMENDI.- Me parece que el señor senador Segovia aún no ha 


terminado su exposición, y tengo dudas acerca de si proceda que en la 
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mitad de la intervención de un señor senador, se pase a otro tema. 
SEÑOR PEREYRA.- Pido la palabra para una aclaración. 

SEÑOR PRESIDENTE (Dr. Ignacio Posadas Montero).- Tiene la palabra el 
señor senador. 

SEÑOR PERETRA.- No era mi intención perturbar el desarrollo del debate 
o dejarlo sin efecto. Mucho menos pretendo dejar inconclusa la 
alocución del señor senador Segovia, que entendí había terminado. Por 
consiguiente, una vez finalizada la referida exposición, solicito que 
se considere la moción que formulé., , 

SEÑOR PRESIDENTE (Dr. Ignacio Posadas Montero).- La Mesa consulta al 
señor senador Segovia, a efectos de no duplicar las interrupciones, si 
consiente en que se dé lectura y se vote el proyecto de resolución 
venido de la Comisión de Asuntos Internacionales. 


Puede continuar el señor senador Segovia. 


SEÑOR SEGOVIA.- No tendría inconveniente alguno, pero no pienso insumir 
más de dos o tres minutos en finalizár mi exposición, evitando así que 
se dilate el proceso de la moción. 

Con respecto a los excesivos controles establecidos, creo que “los 
mísmos se originaron no por los números que precisamente se han 
aportado, sino por el hecho de que las inspecciones también se realizan 
para los vehículos cero kilómetro. A este respecto, el propio ingeniero 
Serrentino me trasmitió que era un problema que surgió por la situación 
de algunos camiones que estaban estacionados desde hacía mucho tiempo 
y que habían sufrido desperfectos. Sin embargo, creo que este aspecto 


no hace a la cuestión y podrá ser tratado y aclarado en la Comisión de 


Transporte y Obras Públicas. 
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Además, quiero referirme a algunas expresiones, aunque aclaro que 

no les impongo intencionalidad. Cuando tratamos el problema, se 
manifestó que había muchos temores en cuanto al alcance del contrato y 
que gran cantidad de personas no habían tenido acceso al mismo. Este 
contrato —del que dispongo de una copia— incluye algunos términos 
excesivamente rigurosos en cuanto a los controles, debido al tipo de 


3 


parque que actualmente existe en el país. 
Por otro lado, para dar tranquilidad a los señgres senadores, 
A 


' quiero manifestar que el señor Ministro concurrirá ai la Comisión la 


próxima semana —<como estaba previsto— para tratar te tema, lo que * 


significa que no sólo tenemos la posibilidad de hacer un estudio 


riguroso a corto plazo, sino que para ello contaremos con la presencia 


de la autoridad del ramo. - 


Y , 


- 
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Gobierno de Goulart, patrocinada por el Departamento de Estado, y la de 
Allende, confesada en "Las Memorias", por Kissinger. Este es el 
imperialismo que actúa en América Latina y ello se objetiva y refleja 
una vez más. 

Por otra parte, podemos señalar el goipismo en América Latina. Al 
respecto, el señor senador Pereyra decía que éste ha asolado a esta 
región. Desgraciadamente, la presencia del imperialismo y los golpes 
militares son las dos fuerzas tutelares que actúan impidiendo que se 
ejerciten la soberanía de los pueblos. 

Por todo ello, nosotros desearíamos que esta declaración 8e;: 
interprete como una adhesión al pueplo paraguayo, así como a la 
institucionalidad y la democracia, y no tan solo a los gobernantes que, 
muchas veces, han llegado a ese lugar por formas que no han sido 
legítimas. Se ha hablado, de alguna manera, de una aparente democracia 
que, en cierta forma, evita el' intervencionismo, lo que también 
consideramos inadecuado, no sólo con respecto a los Estados Unidos, 


sino con relación a cualquier tipo de intromisión. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Continúa en consideración el asunto que figura an el 
primer punto del orden del día. 

SEÑOR SEGOVIA.- Pido la palabra. 

SEÑOR PRESIDENTE.- Tiene la palabra el señor senador. 

SEÑOR SEGOVIA.- Respecto a la discusión relativa al tema del 
transporte, había hecho una moción a efectos de que su tratamiento se 
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trasladara al ámbito de la Comisión de Transporte y Obras Públicas, con 
el fin de que, a corto plazo, se pueda proporcionar al Senado una 


declaración en ese sentido. 


Formulo concretamente moción en ese sentido, a los efectos de 


habilitar su votación. 


El 
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SEÑOR PRESIDENTE.- El pase a Comisión de la versión taquigráfica de las 


palabras pronunciadas en Sala creo que no requiere votación del Senado; 
puede hacerse de oficio por la Presidencia, y más aún en un caso como 
éste, en que parecería existir unanimidad de los señores senadores. 
SEÑOR GARAT.- Pido la palabra para una aclaración. 
" SEÑOR PRESIDENTE.- Tiene la palabra el señor senador. 

SEÑOR GARAT.- Señor Presidente: quisiera extender la moción porque, 
cuando entramos en el debate de la declaración de la Comisión de 
Asuntos Internacionales, solicité una interrupción al señor senador 
Segovía para efectuar una aclaración, pues a fin de cuentas había hecho 
el planteo inicial del tema y, aparentemente, me faltó hacer la 
propuesta correspondiente. 

Repitiendo lo que expresara al principio, quiero decir que la 
propuesta de discusión del tema era, efectivamente, para que el 
Parlamento entrara a considerarlo en forma especial. Si resolvemos de 
oficio —como dice el señor Presidente— que pase a la Comisión de 
Transporte y Obras Públicas, ello no significaría una intervención 
especial del Senado, salvo que le formuláramos alguna recomendación, 
que es lo que personalmente deseo plantear y que se tradujo un poco en 
el final de la propuesta del señor senador Segovia, así como en las 
intervenciones de los señores ssnadores Millor y Batlle, aan A que 
coincido totalmente en el primer caso, y casi totalmente en el segundo. 

Creo que es correcto —y a ello apunta la propuesta— que una vez 
discutido y analizado el tema, el Senado sugiera a la Comisión de 
Transporte y Obras Públicas que se dedique a brindar un informe 


> 


exhaustivo a este Cuerpo en un plazo determinado, teniendo en cuenta la 
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oportunidad, conveniencia y legalidad de las medidas, así como la 
influencia que tiene en el sistema general de transporte la nueva carga 
que se establece sobre las empresas para cumplir determinado objetivo. 

Digo que tenemos que encargar una especificidad porque, de lo 
contrario, se termina en algo que no tiene razón de ser y que sólo 
refleja que el tema ha sido discutido. Pienso —y reitero por qué hago 
este planteo— que el Parlamento da una buena respuesta a la inquietud 
existente, si en el día de hoy culmina el debate sabiendo que la 
Comisión de Transporte y Obras Públicas debe brindar un informe al 
Senado, teniendo en cuenta varios puntos. No digo que resuelva el 
problema a favor o en contra, pero el Senado formará. su opinión a 
partir de ls información que recoja dicha Comisión, que trabajará sobre 
los temas en discusión, es decir: la oportunidad, la conveniencia y la 
ne de la aplicación del sistema. 

Creo que queda perfectamente claro que esto incide en forma puy 
importante sobre Ja situación económica, por el: fuerte impacto 
impositivo que recibe el sistema de transporte. 

Formulo concretamente la moción en el sentido que acabo de 
expresar. ” 

SEÑORA ARISMENDI.- Aclaro que no me voy a referir al tema, aunque 
estaba anotada para hacer uso de la palabra antes de que se modificara 
el orden del día. 

Simplemente quiero dejar sentado que la moción presentada por el 
señor senador Segovia refleja la posición de nuestra hancada y, a 
efectos de plantearla, tuvimos en cuenta que la Comisión de Transporte 
"y Obras. Públicas del Senado está trabajando en el tema y que a raís de 
este y otros asuntos de gran trascendencia en la vida del país ——d<e 


ES 
tanta o más que éste en algunos casos— hemos convocado al señor 
Ministro de Transporte y Obras Públicas y a su equipo de asesores para 
la próxima sesión. Si la propuesta del señor senador Garat está de 
hecho orientando el pronunciamiento de la Comisión, personalmente no la 
acoapañaría; sí respaldaría la del señor senador Segovia —+formulada en 
nombre del Frente Amplio, repito—, en tanto traslada todo el «debate 
que se ha sostenido hoy en Sala, así como las distintas posturas y 
preocupaciones que el Senado ha expresado, a fin de que, en consulta e 
intercambio de opiniones con todas las partes involucradas, la Comisión 
brindara un informe que, pe cierto, deberá contener todos los 
elementos señalados ¿por el señor senador Garat. Sin embargo, siento que 
las determinaciones propuestas por el señor senador Garat están 
marcando, en cierta forma, las conclusiones a que debemos llegar en la 
Comisión. Pienso que con la presencia de tres de los lemas que tienen 
representación en el Senado, y tomando como base este debate, todos 
tendremos oportunidad de escuchar y de opinar, para llegar a las 
mejores conclusiones. 

Quizás, si acotáramos la moción y solicitáramos el pase a Comisión 
del contenido de la discusión de la tarde de hoy —que ha sido muy 
rica—, más el conjunto de las opiniones y el resultado de la consulta 
que ya hemos planteado al Ministerio y a las partes involucradas, 
estaríamos posibilitando que aquella, mandatada por el Sanado para 
elaborar un informe, contemplara la necesidad señalada hoy. Pero 
reitero que no debemos marcar de antemano —por lo menos es lo que 
percibió quien habla en función de las palabras del señor senador 
Garat— a qué conclusiones hay que llegar. 


SEÑOR BATLLE.- Pido la palabra para una aciaración. 
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SEÑOR PRESIDENTE.- Tiene la palabra el señor senador. 
SEÑOR BATLL£.- Simplemente queremos señalar que estamos en condiciones 
de acompañar la moción del señor senador Segovia, por las mismas 
razones expresadas por la señora senadora Arismendi; de lo contrario, 
estaríawos indicando a la Comisión qué es lo que nos tiene que 
contestar, sobre la base de los argumentos de uno de los señores 
senadores que intervinieron. Desde mi punto de vista, por ejemplo, 
U$S 120 anuales equivalen a U$S 10 mensuales, lo que constituye un 
costo mucho menor que lo que representa el aumento de la patente que 
pagan los camiones en todo el país. Por lo tanto, a mi juicio sería 
preferible pedir a la Comisión que opinara sobre este tema, porque 
cuantitativamente tiene mucha más incidencia que el otro. 

No creo que el Senado pueda decir a la Comisión lo que tiene que 
. Opinar. Que ésta recoja todos los elementos planteados por los señores 
senadores Garat, Millor, Segovia, 'y por quien habla, adenás de otros, 
y luego nos informe en función de lo que ella decida que es conveniente 
establecer. 

Por lo expuesto, nosotros vamos a acompañar la moción del señor 
senador Segovia. 
SEÑOR PRESIDEMTE.- Como los señores legisladores habrán apreciado, la 
Mesa ha agregado los antecedentes de la Comisión, que indicaban que 
ésta ya estaba trabajando en el tensa. 


| 
j A 


La moción de vuelta a Comisión del tema es previa y, en este caso, 
Dee sat una determinación precisa del Senado. 

N Si no se hace uso de la palabra, se va a votar la moción del señor 
Po en el sentido de que pase a Comisión el tema planteado 
por el ved. senador Garat, con las observaciones formuladas 
posteriormente por varios señores senadores. 

(Se vota:) 
19 en 19. Afirmativa. UNANIMIDAD. * 


SEÑOR PRESIDENTE.- Se pasa a considerar el asunto cuya urgencia fue 

votada: “Proyecto de ley por el que se declara el 24 de junio de cada 

año 'Día de carfbs Gardel'. Carp. N*216/95- Rep. N9200/96". 
(Antecedentes: ) 


